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Схема „ракеты“. 


Изъ отзыва В. В. Рюмина 


0 менхъ трудахъ (см. „электричество и жизнь“, 1914 года, № 8). 
Съ земли на луну и дальше... 
(Грялущая возможность) 


„Тащело работать въ одилочиу, миогю годы, при 
неблегоаратныхь услофахъ, и ие видфть ни отнуда ни 
просафта, ни сод®отыа“. 


В. 9. Цолковенй. 


Тяжело положеше ученаго, значительно опередившаго своихъ совре- 
менниковт, не понимаемаго ими, считаемаго „чудакомъ“, „машавомъ“, но 
особевно тяжело оно въ странф малокультурной, привыкшей плестись въ 
хвостф цивилизованныхъ нащй, боящейся проявить инищативу научной 
мысли и ждущей, когда эта мысль придетъ „съ запада“. 

Въ такомъ положеши находится мастятый авторъ строкт, взятыхъ 
эпаграфомъ этой замфтки, первый иазобрфтатель управляемаго мегалличес- 
каго аэроната, К. 9. Шюлковскй. Строки эти завыствованы нами изъ новой 
брошюры его: „Иэсльдоване ларовыле пространотвё реактивнымч прибо- 
рами“, въ которой развиваются уже не разъ высказанныя Цюолковекимъ 
мысли о возможности свободнаго передважешя не только по волнамъ воз- 
душнаго океана, но и въ безвоздушномъь пространствЪ, раздфляющемъ 
планеты солнечной системы. 

Какая великолВпная, какая говально смфлая мысль! Мыель, подкри- 
ленная глубокимъ знашемъ, точныма математическими выводами, мысль, 
заставляющая усиленно биться наше сердце, открывающая намъ доступ- 
ность мровыхъ пространствъ. 

Волфе 20 лфтъ развивалъ К. 9. Цюлковеый идею управляемаго аэро- 
ната съ сжимаемой оболочкой. Мы же ждали. пока въ Гермаши Цеп- 
пелинъ осуществилъь (правда, не въ совершенной форм?) вдею нашего 
поотчественника, и ничфмъ не поддержали его. Между тёмъ провктъ - 
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Цюлковскаго далеко не фантазя, правальность его расчета неоднократно 
была подтверждена цфлымъ рядомъ ученыхъ и инженеровъ, но по свойст- 
венной намъ косности проектъ такъ и остался ве осуществленнымъ. Прой- 
дутъ еще годы, аэронаты Цолковекаго, только подъ фирмою клкого-нибудь 
....... СТАНУТЪ рЪять по воздуху, и мы съ радостью скажемъ: „а вЪдь 
эта наша идея, мы только не усп6ли ее осуществить“. Вфдь такъ было 
уже съ паровой машиной, изобр6тенной ранфе Уатта нашамъ соотечест- 
венникомъ И. И. Ползуновомъ, такъ было съ лучами Рентгена, откры- 
тыми Каменскимъ, такъ будетъ и съ воздушнымь кораблемь Цшлковекаго. 

Воимся, что такъ же булеть и съ его идеей о завоевани  человЪ- 
комъ междупланетнаго пространства. О ней вспомнили и иного говориля 
въ конц прошлаго года, потому что извфетный конструкторъ аэроплана 
Эсно Пельтри вскользь выеказалъ нфчто подобное. 

И то хорошо! Получилось какъ бы освященге съ запада, стало не 
страшно говорить о томъ, что замалчивали, словно боясь, чтобы кто-то 
зваюций и умный не укорилъ насъ въ ваивности и фантазерств». Но 
теперь, когда идея прошла законной дорогой съ запада, уместно указать, 
что мысль, вчера родившаяся въ ум западнаго изобр$тателя, уже десять 
лфть внфдрялась русскому обществу тфмъ же К. Э. Цюлковекинт..... 


Гондола металическаго дирижабля и органы его управления. 
К. ЦОЛЕОВСКАГО. 


(Содержание) Описаше чертежей. Выгоды дирижабля. Обиия основа- 
шя, Элемент гондолы. Стягиваюме оболочки. Выгоды принятой привЪски 
гондолы. НагрЪваше внутренняго газа. Прочность оболочки дирижабля. 
Продольнал стабилизашя посредством стягиваня оболочки. Управдене 
дирвжаблем. Гондольная таблица. Нолснене к ней. 


ОПИСАНИЕ ЧЕРТЕЖЕЙ. (см. { ст. облож.) 


Чертеж 18 изображает металличесый дирижабль длиною в 60 мет- 
ров. На чертеж он уменыпен в 400 раз. Такой же точно вид имфет 
аэронат этой системы и ири других гораздо больших разм$рах, только 
гондола будет многоэтажной (см. чертежи 22, 25 и 26). 

Пунктар на концах оболочки означает м$сто ея поперечнаго сЪчения, 
гдЪ под‘емная сила равна вфсу оболочки в этом сфчени. Концы оболочки 
за пунктиром тянут вниз: преодолфвает тяжесть. В других же частях 
оболочки преодолфвает под’емная сила и оболочка стремится кверху. На 
чертеж видии стягивающую блочную систему, гондолу, состоящую из 
шести отдфльвых ладей, гребные винты и вертикальный руль. Под этим 
чертежем изображена в планф гондола (19 чертеж) того же дирижабля. 
СлЪва (черт. 20) видим поперечное сфчеше дирвжабля с блочным стяги- 
вантем, гондолой и гребным винтом. Чертеж 22 указывает на дирижабль 
другой системы, высотою в 40 метров и длиною в 240 иетров. Уменьше- 
но в 1600 раз. Он пифет чегырехэтажную сплошную гондолу только с 
узкими промежутками для помфщеня и свободнаго вращемя гребных 
винтов. Силошная гондола вдвое уже прерывистой (18) при одинаковых 
размбрах дирижаблей или вмфет вдвое менфе этажей. Отдфльныя гондолы, 
внизу под винтами, соединяются в одно цёлое. Каждал ладья начинается 
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5 оканчивается плавным прикрытем ради нвивыгоднЪйшаго дЪйстша греб- 
ных винтов, как, наприм., видно на чертей Т9. Под черт. 22 въдом 
горизонтальную проекщю гондолы того же дирижабля (23). Она посте- 
пенно расширяетея к средней части ея длины. Далфе (черт. 24) изобра- 
жено поперечное сЪчене пола гондолы. Масштаб: 0, 1. На 25 чертеж$ 
находим ноперечное сфчене части десятиэтажной ладьи, Уменьшено в 
200 раз. Дирижабль этот поднимает около плти тысяч человзк. Видим, 
как с помощью косых тяжей вЪе гондолы сосредоточивается на нежних 
шалнервых соединешях. В верхнем этаж гондолы, к самому основанию 
оболочки, примыкает ‘труба или канал, нагрфваюций длегюй газ внутри 
дирижабля. Канал еще прикрывается одной вла нфекольками  товкими 
оболочками для уменьшеня потери тепла и предохранешя гондолы от 
излишняго нагрфвана; 26 чертеж представляет аэронат третьей системы, 
отличающейся от второй иприбавлешем верхняго непрерывнаго этажа гон- 
долы, вдущаго от одного конца диражабля до другого, выше гребных 
винтов. Уменьшено в 2000 раз. Гондола 5-ли этажная, несет 610 чело- 
вфк. Высота дирижабля около 50 метров, длина 300 метров. Слва во 
всёх трех системах видфн двойной отвфеный руль направленя. Его по- 
верхность вдвое болфе, чём это принято у океансках пароходов. Горизон- 
тальные рули и плавники не изображены в виду особаго способа стаби- 
лизащи стягивашех, который, может быть, даст возможность ограничить 
значене горизонтальных рулей. Единственный схематическй 21 чертеж 
дает поняте о способ стягиватя оболочки. От сложнаго блока идет 
через трубу трос (проволочная веревка) в герметически закрытую тонко- 
стЬнную коробку и наматывается там на вал в ручную вли приводом от 
мотора. Шз коробки выходит только один конец оси этого вала с при- 
дфланным наружи приспособленем для вращевя. 1-я система дирижабля 
относится ко вефм размЪрам, начиная с 10 м. высоты и болфе вторая 
только ‘к дирижабляи, начиная с 40 метров высоты и болфе, третья-с 50 
метров и боле, 

Преимущества этой системы (1916 года) в сльдующем: равная вы- 
сота веБх гондол; равномфрное распредфлене пагрузки: однообразие уст- 
ройства гондол. Недостатки: при опускани дирижабля на горизонтальную 
поверхность почвы, средняя часть гондолы выдерживает вест. толчек и 
может силться; неудобен сход пассажиров ва землю; крайны гондолы 
имвют наклонный пол; близость винтов между собою умевьшает их поле- 
зное дЪйстве; для бодьших дирижаблей сила отдЪльных моторов вепра- 
ктично велика; очень длинная непрерывная гондола поглощает тяжестью 
своего пола значительную часть под‘емной силы дарижабля; поэтому гон- 
долы малых дирижаблей приходится дфлать черезчур узкими. 

На ‘этом основаши проект гондолы 16 года я нашел полезным изм$- 
вить. В новом проектВ только три гондолы с двумя промежутками такой 
же величины, как и гондолы. 

Далъе, пол всф}х гондол составляет одну горизонтальную лин!ю; так Что, 
при опускаши на землю, давлеше на вс№ гондолы одновременно; спуск 
пассажиров удобный: не надо лБетнРц, лишь бы местность была равна 
или была водной поверхностью; пол вездЬ горизонтален. Гондолы, зани- 
мая малую среднюю часть дирижабля, почти всюду одинаковой высоты. 
Велфдетвые малой длины их, пол поглащает немного и гондолы достаточно 
широки. Винты будут дальше друг от друга и дБйстые их производи- 
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тельн$е. Они почти равны и число их, по надобности, может измфняться от 
4 до 16; так что, дяя дирижабля на 600 человфк, мощность  отдБльнаго 
двигателя не превышает 200 сил. Три гондолы выфстЪ с промежутками 
савимают 50/0 всей длины дирижабля; однф говлолы 30%, каждая по 
10°/ю. Столько же занимает каждый промежуток. Разстояне передней гондолы 
от носа дирижабля составляет 20/0 всей длины оболочки, а задней гондолы 
до кормы 30%. В новом проектф число этажей уменьшено. В нем также 
6 стягиванй. Центральныя тяж каждаго стягивашя проходит через ко- 
вец гондолы. Два гребных винта расположены по концам средней гон- 
долы, а друме ва внЪшних кралх двух остальных гондол. 

Гондолы равном#рно распредфляют свой вфс на верхнее продоль- 
ное основаше. Нижнее продольное основаше сохраняег свою правиль- 
ность, когда давлене газа достаточно и не образуется ввизу оболочки, 
У основантя, выдающагося угла; тогда и стягиваюцие тяжи ве ослабля- 
ются. Вел детые центральнаго помфщевя гондол, нос и корма, т. е. час- 
ти оболочки внф гонлол, нёсколько стремятся к верху; во это только 
споеобствует уменьтеню напряжешя верхняго продольнаго основаютя, 
которое, без того, было бы сильнфе натявуто, ч6м нижнее. 


ВЫГОДЫ ДИРИЖАБЛЯ. 


СдБлаем расчеты о провозоспособности металлических дирижаблей, 
основываясь на одной из моих работ, именно на „Габлиц® Дирижаблей“. 
ЖелЪзный дирижабль в 50 метров высоты и в 300 метров дливы (такой 
дливы дфлаюг океансме пароходы), с полезною грузопод“емною силою в 
61 тонну, движущся с часовою скоростью в 106 километров (около 100 
верст), дает суточную работу (20 часов движения в сутки) в 122000 тонно 
-верст, что в год (300 рабочих дней) составит 36,600,000  тонно-верст,: 
или 2,232,600,000 пудо-верст. Сравнии эту годовую работу одного аэро- 
ната с работою всфх русских желфзных дорог. В 1912 году эта работа 
равнялась 3,500,000 миллюнов пуло-верст, т. е. она была в 1590 раз 
больше работы одного дирижабля. Так что нужно построить 1570 дири- 
жаблей, чтобы их работа заи$нила работу всфх наших желфзных дорог. 
Из той же моей книжки видно, что первый дирижабль обойдется в 411 
тысяч рублей. Но так как, в случа удачи, их будут строить очень мно- 
го, то послвдующе дирижабли, в общем, обойдутся не дороже 200 ты- 
сяч каждый. ‘Таким образом 1570 дирижаблей будут стоить не болфе 
314 мвллюонов рублей. (Это есть всего только десятидневный расход на- 
шей войны 14 года). Всея же русская желзнодорожная система, при 
длин 65 тысяч верст, стоит не менфе 6,500 милмонов рублей, т. е. в 
20 раз дороже. Один ежегодный расход на содержаие наших желфзных 
путей составит большую сумму, чВи стоимость всфх дирижаблей. Но они, 
захватывая совершенно недоступныя области и их рынки, никак не срав- 
нятся, по своей полезности, се желфзнодорожной системой. Означенный 
дирижабль, помимо органов управлемя и необходимых запасов, поднииа- 
ет 610 человБк пассажиров с двухпудовым багажем каждый. 

На наших 1570 дирижаблях, значит, можно зараз поднять и везти 
почти маллюн человвк. Этот миллюн может одновременно продвигаться 
вперед, в течени суток, на 2 тысячи верст. Довольно немногих дней, 
чтобы достигвуть самых отдалевных границ нашего обшиарнато отечества, 


В 
ОБЩИЯ ОСНОВАНИЯ. 


Этот труд есть продолжеше в дополнене предыдущих моих трудов 
по воздухоплаваню (см. на обертку). Основываться я, главным образом, 
буду на моем сочинеши „Аэростат и Аэроплан“ („Воздухоплаватель“, 
1905-8 г. Петроград), содержащем болфе 1000 формул высшей матема- 
тики и иножество расчетов. 

Аэростат надут водородом до %/4 его навбольшаго об‘ема. Это дает 
ему возможность подивматься в высоту на 3 километра. Ве воздуха при- 
нимается в 1,29 килограмма на куб. метр. ВЪфе водорода в 0,09 килогр. 
Под‘емная сила каждаго кубическаго метра дирижабля соотвфтетвует, пря 
нормальных усломях, 1,2 килограмма. Топливом ддя моторов служит газ, 
наполняющий оболочку. Аэронаты разных разыфров почти подобны по 
форм$. и устройству, но полезны уклонения. Они видны из главной 5-й 
таблицы, гд даны числа, касающиеся дирижаблей от 10 до 50 метров 
высоты и от 60 до 300 длины. Наибольшее поперечное сфчеше оболочки 
раздёляет ее на двф части, ноторыя по дливф относятся, как числа 2и3. 
Предполагается стальной матемал умфренной упругости или закалки, не 
ломающися. 

Длина дирижабля в 6 раз больше высоты раздутой оболочки, выклю- 
чая основаня. [Ширина оснований оболочки составляет 10/о ея высоты. 
Сравнительно с послфдним проектом я эту ширину увеличил в два раза. 
Это простьйший и наивыгоднйшЙ способ увеличешя прочности оболо- 
чки, без нарушеня под‘емной силы. ДЪйствительно, расчеты показывают, 
что под‘емная сила увеличивается от’уширешя основан почти настолько 
же, насколько увеличивается вфс основав. Так что, этим способом, мож- 
но прочность еще увеличить в да раза. Чтобы избфжать ошибок, я 0с- 
тавил под‘емную силу дирижабля такой, как при основачи в 59%. Также 
и друмя связанные с под’емной силой числа (см.- „Габлепу Дирижаблей“ 
1915 г.) Ве людей поглощает 200/о под‘емной силы. На человфка с 
багажем ассигнуется 100 килограммов (6 пудов). Основане гондолы ила 
ширяна пола больших дирижаблей меныпе ширины основамя оболочки. 
Из чертежа 25 видно, как при этом вЪе ладьи иожно сосредоточить 
на шалнерных соединенях. Сила моторов пропорщональна под‘емной силЬ 
и в}е их не превышает 105.0 ея. Оболочка и гондола представляют форму 
наименьшаго сопротивленя и не имфют почти выдающихся частей. 'ТГажи 
прикрыты общей поверхностью. На каждом кониЪ гондолы иожет быть 
помфщен один, два или четыре гребных винта. Для увеличении площади 
гребных винтов, оси их могут выходать из предфлов гондолы в бока, но 
всеже он{ висят на шалнерных соединешях (см. модели), Д1анетробщей сумми- 
рованной площади винтового круга составляет от 0.3 до 0,6 выеоты `0б0- 
лочки, что болВе, чём достаточно. Площадь вертакальных рулей в два 
раза больше, чЁм у кораблей при тЪх же размБрах. Толщина стальной 
волнистой оболочки, как толщина и основанй, пропорщюнальны  разм$- 
рам дирижабля. Но основамя втрое толще волнистых боковин. 

Вуе их ‘составляет 48°/е подемной силы, вфс двух основан 11,34%/. 
Мы же можем считать 5,1750, так как половива основанй  поддержива- 
ется уволиченем под‘емной силы, котораго мы не считаем. Шалнерное 
соединене поглощает 2,2°% под‘емной силы. Полутрубы 0,26%. Тяжи 
блочнаго стягивашя, в среднем 1°/ю. НагрЪвающая труба 10. Гондола 
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около 6%. Итого оболочка и гондола поглощают около 59,9%. Т. е. 
оболочка 53°/о и гондола 6%/ю. Прибавив еще на моторы 10%/о и на лю- 
дей 20°/,, найдем всего 89%; остается еще 11/0; но мы не вс части 
дирижабля перечислили. Можно приблизительно, считать, что как оболоч- 
ка, так и гондола со всфм содержичым поглощают около 50° всей пол“- 
емной силы дирижабля. Хватит и 11% оставшихся, но все же не забу- 
дем, что кромЪ этого мы можем еще много с экономить под‘емной силы. 
Во-первых, если мы не имвем в виду полдня на 2? километра высоты, 
можем полнфе надувать дирижабль, что даст прибавку под‘емной силы 
до 331/3°[о. Во-вторых, истипный об‘ем оболочки на 10%/о больше, чфи 
мы вычисляли по пораболической форм. Правда и поверхность такая 
больше на 5°/о, вЪфс же ел увеличилея на 5°/о ея велячины или на 21/2°/о 
всей под‘емной силы. Итак, в общем, мы еще получим прибавку на 7,5%/, 
а если принять еще в расчет нагрЪване водорода, то это прибавка дой- 
дет до 8%. Потом, ва двигатели мы дали 10°, полагая ва каждую силу 
10 киллограми. При желани можно ограничиться 1 кило на силу, что 
даст 9% экономи. Если даже положии по 5 кило, то экономя будет 
5%, а всего 13% вфрной экопоми. Если же двигаться на уровнф океана, 
то 46%, кром$ 110/о неиспользованных, всего 5700, что в четверо может 
увелачить число воздушных путешественников вмстЪ с их багажем. Во 
всяком случаф, мы можем считать за собою еще неиспользованным и 24°/ 
под‘емной силы. Если прямоугольныя основашя оболочки, при том же 
вфеф и площади, сд$лать уширенными в ередней части, то, во первых, 
прочность увеличится раза в полтора, а во вторых-под‘емная сила. Это 
еще даст два, три процента прибавки пол‘емной силы. 

Во многом наш воздушный карабль напоминает пароход, Но аэро- 
нат несравненно сложнфе. Носредетвом горячих продуктов горбея и осо- 
баго аппарата, газ дирижабля имЪфет постоянно повышенную температуру 
сравнительно с окружающим воздухом. | 

Температура эта может повышаться и понижаться, так что избЪгаем 
потери водорода и не нуждаемся в балластВ. Стлягивающая система  дер- 
жит газ в достаточном напряжени, так что оболочка сохраняет горизон- 
тальность продольной оси. не смотря на сильное измВнене об‘ема 0б0- 
дочки от разных причин. Но одного этого недостаточно: та же  стягива- 
ющая система служит и могучим стабилизатором: стягивая тяжи в одном 
конц и распуская в другом, мы можем возстановлять горизонтальность 
оси при нарушени ел от множества причин. 

На аэроватф нЪт горизонтальных рулей. Ввутри оболочки нфт бал- 
лонетов. Нфт особаго каркаса нЪфт трех оболочек и многих перегородок, 
как у цеппелина; вЪт запасов бензина, нфт потери газа через дифузио и 
вообще. Но есть предохранительные клапаны для выпуска, в крайности, 
газа. Форма оболочки, несмотря на ея изифлене и изифнете ея об‘ема, 
остается плавной, без складок, легко ризсфкающей воздух. 


элементы ГоОнНДолЫы. 


Опишем элемент гондолы. ВсЁ ея части устроены, приблизительно, 
одинаково, так как предназначены для помЬщешя зеловзка средняго взса 
с багажем и обстановкой. Должны бы быть и уклоневя. когда рЪчь идет 
о моторах разнаго вЪса. Но так как тяжесть их опирается на проволоки, 
то измняетея лишь толщина проволок и стержней, предназначенвых вы- 
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держивать большую тяжесть, а не пола гондолы. Толщину проволок мы 
вычисляем среднюю. Мы займемся тут только опредфлешем средних вели- 
чин. На челов$ка приходится около 2 кв. метров площади пола, в каком 
бы то ни было этаж гондолы. Главныя части гондолы: пол, проволочныя 
сфтки, на которых он висит, И двъ боковых оболочки, примыкающих к 
сфтям, для защиты от холода и ь$тра. Высота гондольнаго элемента или 
одного этаж, вообще; 2 метра, ширина разная. Для больших аэронатов 
она может достигать нЪЗекольвих метров, и тогда многоэтажная ладья, 
чтобы не имфть толстаго пола, устраивается, как показано на чертеж 25, 
т. е. поддерживаются тяжами и средн!я части пола. Тут изображена часть 
поперечнаго сЗчешя десятиэтажной солошной гондолы для дирижабля в 
100 метров высоты, поднимающаго болфе 5 тысяч человфк. Внутри ладья 
пронизана рядом вертикальных проволок для укрфилешя пола. Сверху 
несколько косых тяжей, чтобы вЪфе ладьи сосредоточивался на шалнер- 
ных соединетях. Дополнительныя проволоки составляют как бы колонаду 
нли ряд прозрачных стфнок, с промежутком между ними около одного мет- 
ра. Пол (чер. 24) можно устраивать деревянный из отборных березовых, 
словых, сосновых и Т. д. Лосок. Доски располагаются фибрами поперек 
ладьи и связаны и склеены прочно между собою, чтобы составлять одно 
цБлое. С этой же цблью онф еще укрфилены и соединены между собою 
нфскольками продольными деревянными же балками (чер. 24) и защищены 
хорошо от сырости и огня Шри этих условиях помост толщиною в | сан.., 
длиною в2 метра и шириною в | метр прекрасно выдерживает одного че- 
ловфка;, почти не изгабаясь. Мы можем смЪло принять помост в ],5 сан. 
толщины с продольвыми балками, как это показано на чер. 24, в мас- 
штабВ 110. Хорош пол и из толстой фанеры. Нельзя, конечно, допускать 
большого сосредотошя людей на таком полу. Должны быть устроены в 
гондол$ отдфленя (купе) для немногих людей, переход из которых . запре- 
тить без надобности. Кромф того, пол нижняго этажа снабжен прочной 
предохранительной ромбической сФткой, так что, велучаЪ пролома пола, 
пассажир ни в каком случаф не выпадет из гондолы. Гранимая плотвость 
сухого отборнаго дерева в 0,5, найдем, что 2 кв. метра этого помоста, 
вифетф с балками, вЪеят 20 колограим, 910 составляет 20%  в\еа чело- 
вфка с багажем (100 кило) илы 41° приходящейся на одного человфка 
под‹емной силы (500 кило) дирижабля; она в 5 раз болыше вфса челов ка 
с багажем. Очепнидно, что ве пола всей говдолы составит также 20% в-;- 
са вех людей (по 100 кило на человЪка) и 24° всей под‘емной силы 
дирижабля. 


Стальной пол из волнистой стали толщиною в 0. 5 м.м. может быть 
вдвое легче деревяннаго и поглотит, слЪдовательно, только 2% под‘емной 
силы; но он требует особой подстилки ддя ходьбы. Он вполнЪ безопа- 
сен в пожарном отношении, 


Вс вертикальных проволок, сдерживающих вЪс гондолы с содержи- 
мым зависит от желаемой прочности, от высоты этажа и от качеств- 
матерала. Принимая хороний стальной матерал (60 кило сопротивлеша 
на | кв. мм. поперечнаго сфчемя проволоки), прочность в 40, найдем 
слфдующ вс, приходяшйся на одного человЪка или на 250 кило сред- 
няго груза, в разных этажах (см, таблицу). 
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Вфе гондолы с содержимым составляет около 50% всой под‘емной 
силы дирижабля; а так как на человфка она равна 600 кило, то на 1 че- 
ловфка приходится в ладьф с содержимым и с самым человфком вЪс в 
250 кило. Это среднее ватяжене. Но оно, разумЪетсея, гдЪ больше, гдЪ 
меньше. 

6-Й столбец показывает толщину кв. проволоки (круглая выйдет нех- 
ного толще), которая употребляется для привЪска ладей разных этажей- 
в миллим.; ч6м выше этаж, тфу проволока толще. Проволоки отстоят друг 
от друга на 20 сант; число их на человЪка 20, длина каждой 2 метра, 
а всфх 40 метров; но, разумфется, проволоки могут быть и далыше друг 
от друга, смотря по надобности; ч6м дальше онф, тЪу толще. ПослЪдай 
столбец указывает процент пол‘емной силы дирижабля, который поглоща- 
ется проволоками одноэтажной или многоэтажной гондолы. Мы видим, что 
он составляет от 0,5 до 2% и болдфе. КромЪ этой отвЪфеной сЪти, по- 
лезна еще поперечная сЪть, одна и та-же для всфх этажей; она не сос- 
тавит болфе 0, 25% под‘емной силы. 06% соединяются и образуют квад- 
ратную сёть. Для 6-ти этажной, наирим, гондолы такая полная квадрат- 
ная сфть поглощает 2%. Предохранительная сфть должна быть также и 
под полом самой нижней ладьи. Она не составит болеф 0, 5%/, для одно- 
этажной гондолы, Для многоэтажной она пропорщюнально меньше. Так 
для 4-х этажной, наприм., только 0, 125%. СлБдовательно, полный про- 
цент сЪти 4-х этажной гондолы составит 1,25--0,26--0,125, т. е, 
1, 625%. Одна вертикальная проволока должна разрываться при грузЪ 
в 1000 килогр. Понятно, что если бы человфк мог сосредоточить всю силу 
тяжести своего тфла на одной проволокЪ, то и тогда бы ова не разорва- 
лась. Мы указали на средшя числа, но, конечно, необходимы уклонешя 
от равномфрности, сообразно распредвлению на ладьф разнаго рода тяже- 
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стей. Процент же, в общем, поглащенный гондолой, остается неизизнным 
и показан в наших таблицах. 

Ве ободочки, прикрывающей с боков гондолу от вфтра и ради уме- 
нышен1я сопротивлевшя встрфчнаго воздушнаго потока, зависит от толщи- 
ны оболочки, от ея плотнооти и от ширины гондолы; чзм ширина боль- 
ше, тБм поглощенный процент под‘емной силы меньше. Примем для обо- 
лочки алюмин в 0,3 м.и. толщины и плотностью в 2,7; он может быть 
зам$нен брезентом, кожей и т. ш На человфка его приходится 
около 8 кв. метров, при ширинф гондолы в 1 метр. Это составит 6, 48 
кило (по 0, 8] кило ва кв. метр). 


Так, для аэроната в 40 метров 
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ава =& 2%: — только 0, 28%. (см. таблицу). 
РЕ 5 Предлагаем еще таблицу, пред- 
10 105 12 06 | 98 ставляющую свод предыдущих таб- 
| ' ' лиц и опредфляющую полный про- 
20 | 1,0 6, 48 1,4 цент под‘емной силы, поглощаемый 
30 1.5 4 32 0.9 гондолой. Тут и пол, и проволока 
р а | 3-х сортов и оболочка. Это почти все, 
40 2,0 3, 24 0,7 если не считать окна, двери, лЁстни- 
50 2,5 2, 59 0, 56 Вы. Е 
| - Мы предполагаем, что ширвна 
60 | 3,0 2.16 | 0,47 гондолы, ея высота и число этажей 
70 |135 1. 85 0. 40 пропорщонально линейным размфрам 
: . ры дирижабля, но это не соблюдается в 
80 | 4,0 1,62 | 0.35 точности в таблиц» 5-й. Поэтому таб- 
90 |145 1. 44 0.31 лицы 2 и 3 дают только общее по- 
' ; ь нят!е о величин процента, поглоща- 
1,30 | 0,28 | емаго гондолой. 
а | $ о 99 
ня Е ВЕ са 2 
Ба - — РИ ._ Е з 
ВЯ] = || 88 | 58 8 | 5 
ЫЪо— В 
10 4,2 0, 50 0, 25 0, 500 2, 80 8, 25 
20 ‚ 0,75 0, 250 1, 40 6, 85 
30 ‚100 | 0, 167 0, 90 6, 52 
40 1, 25 0, 125 0, 70 6, 53 
50 4,2 | 1, 50 0, 25 0, 100 0, 56 6, 61 
60 ‚ 1,15 _ 0,083 0, 47 6, 15 
10 2,00 | 0, 071 0, 40 6, 92 
80 ‚ 2,95 | | 0,068 0, 85 7, 11 
90 2.50 ‚0,056 0,31 1, 32 
| 
100 | 4,2 2,75 | 0% 0,05 0,28 1,53 
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Отсюда видно, 910 хотя процент под‘емной силы для отненых про- 
волок растет с разифрами оболочки, но процент гонлольной покрышки и 
предохранительной сЪти уменьшается, так что обпий процент гонлолы 
измБняетеля весьма мало, от 6,52 до 8,25. Для 4-х этажных и 3-Х этаж- 
ных дирижаблей ов минимальный (6,59\. Правда, в гондолах поглощают 
еще под‘емную силу лестницы, окна, двери и разныя мелочи. Лестницы 
легко приладить к ряду вертикальных тяжей. 

Мы, в новом проектВ 17 года, как видно из таблицы (5), высоту каж- 
даго этажа увеличили раза в полтора, отчего процеят сти и оболочки 
должен во столько же раз увеличится. Так для аэроната в 50 метров вы- 
соты он будет доходить до 3%, не боле. Но с другой стороны процент 
пола, как видно из той же таблицы, для того же аэроната, уменьшается 
раза в полтора, т. е. будет менфе 3%. В общем процент гондолы даже 
уменьшится и мы можем считать его не больше 6%. Прочность сфти 
(в 40) также можно уменьшить смыло в ? или 3 раза без всякаго риска, 
что опять понизит процент гондолы. 


СТЯГИВАНИЕ ОБОЛОЧКИ. 


Стягиваюе оболочки дирижабля употребляется для получешя надле- 
жащаго напряженя газа внутри оболочки и для цфлей стабилизаши. Ме- 
ханизи этот также поглощает нфкоторый процент под‘емной силы. При- 
мем среднее натяжен!е стягивающих тросов равным вфсу гонлолы с со- 
держимым или в 50% подемнсй силы дирижабля. Для простоты, расчет 
будем относить к одному человфку. На человфка приходится [00 кило 
или 20% под‘емной силы; значит, к нему относится пол‘емная сила в 
500 кило. а 50% составит 350 кило. Принимая это натяжене за среднее, 
взяв лучпий стальной матерал и удовлетворяясь прочностью в 6, соста- 
вим таблицу. 





Высота дирвжабля в мет- 10120 | 30 | 40 | 50 60 10 |! 80 | 90 |100 


рах. 


————_ да 


1,6 |2,0 |2,4 2,8 3.2 3,6 4,0 
| 


Ве стягивающей системы ы 
в процентах пол‘емной силы. 0, 410,8 | 1,2 





При прочности вдвое большей а процент будет вдвое больше. Тол- 
щина квадратной проволоки, приходящейся на одного человЪфка, составит 
около 5 м. м., при плотади в 26 кв. м. м. Площадь эта, приходящаяся 
на одного человфка, постолнна, т. е. не зависит от размфров дирижабля, 
но длина, а саФдовательно и вс проволоки пропорщюонален этим разм$- 
рам. Вот почему процент стягивающей системы возрастает с высотою аэ- 
роната. В виду наклоннаго расположешя тяжей этот процент надо еще 
увеличить раза в полтора. Н%который процент еще поглощается блоками, 
камерами и другими принадлежностями стягивания. В таблиц (5) содер- 
жатся данныя о толщинф квадратных проволок, составляющих  стягива- 
и систему и о среднем натяжеши троса при 10 колесах в каждом 

лок, 


ыы 


ВЫГОДЫ ОПИСАННОЙ ПРИВЪСКИ ГОНДОЛЫ. 


Вс гондолы с содержимым, посредством частых проволок (на разето- 
ян!и 20 сан. друг от друга), опирается на часть няжняго основашя (см. 
чертежи 18 и 21), но не выгибает, не портит его, потому что передается 
вферообразным сходящимся пучком проволок нижнему блоку, от него верх- 
ному и наконец, расходящимся пучком, значительной части верхняго осно- 
ван1я. Гак что, как бы ни была прерывиета говдола (черт. 18) и как бы 
не были малы отдфльныя ладьи, тяжесть их риспред$ляется ва все вер- 
хнее основане оболочки дирижабля (черт. 18 и 20). Надо еще имфть в 
виду, —лля оцфнки этого способа соединешя гондолы с оболочкой, —что 
пролольное натяжене основашй весьма велико и самыя освовашя и пол 
гондолы довольно жестки (см. табл. 5, строки 26 и 27). 

Слабое натяжеше оболочки не должно только давать выдающагося 
угла внизу, у гонлолы, т. е. натяжене оболочки или напряжеше газа 
должно быть достаточно. 


НАГРЬВАНЕ  ВНУТРЕННЯГО ГАЗА. 


Система нагрфваня газа (черт. 25, 13 и 14) внутри оболочки дири- 
жабля — самая простая, легкая в безопасная; механизм состоит из тонких 
вертикальных труб, идущих от моторов е продуктами горфия к одной 
общей трубф (черт. 25), соединеньсй с вижним продольным основашем 
дирижабля. Часть трубы составлена из этого оеновашя, а другая—самос- 
тоятельная. Проще—полуцилиндр прилегает илотно к нижнему основан!ю. 
По близости к концам оболочки этот цилиндр имфет отверетя, через ко- 
торыя и выбрасывается остывпий продукт горфны. ЦФль такого устрой- 
ства: |) безопасность, ибо горяч газ не может проникать через толстое 
основан!е в оболочку; 2) экономя в вЁеЪ, ибо иолутруба может быть тон- 
ка; перегораше ея не составит особеннаго несчастья для дирижабля; 
3) маметр и, сл$довательно, вфе трубы может быть мал, потому что, пу- 
тем теплопроводности, нагрфвается все основаше и теплота быстро пе- 
редается внутренности дирижабля. Поэтому хорошо бы дфлать основашя 
не только крЪпкими, но и из хорошаго проводника теплоты, как наприм. 
из алюминия и его сплавов; достаточна теплопроводность желфза; наруж- 
ная часть основаня должна быть блестящей, а внутренняя черной, хоро- 
шо лучеиспускающей. От моторов должны еще идти трубы в сторону, 
за гондолу, чтобы выбрасывать, если нужно, горяия продукты прямо на 
воздух. избфгая по возможности нагьБвашя оболочки. Это дфлаетея в той 
или другой степени регуляторами температуры (чер. 13). Газы из мото- 
ров могут не выбрасываться в бок, а собираться в особую широкую 
блестящую трубу. которая выбросит их в кормовой части па воздух. Это 
сложнье. Мы видфли, что ве одного освовашя (черт. 2 и 3) сос- 
тавляет около 5%» под’емной силы дирижабля; очевидно, что и вфе нагрЪ- 
вательной системы не может превыент 1%, подемной силы. Неудобство 
этой системы-в сильном нагр5вани верхняго этажа гондолы. Но это мож- 
но почти устранить, сели прикрыть нагрфвательную трубу и нижнее оено- 
ваше ыфеколькими тонкими и блестящими (с обфих сторон) слоями метал- 
ла, напрям. алюлиня. Кромф того, излишне теплый верха!й отаж может 
служить для помфщеня грузов и может такя;с, для прохлады, провЪтгривать- 
ся наружным воздухом. Итак, нагрфвающй механизм и стягивающая сис- 
тема еще поглотат, для средних разифров дирижабля (30 метров), 2°], 


Ничто, впрочем, не помфшает помфетить нагрфвательную трубу внут- 
ри оболочки, как это описано ранфе в мозх трудах. 


ПРОЧНОСТЬ ОБОЛОЧКИ ДИРИЖАБЛЯ. 


Из таблицы 5 найдем, для дирижабля в 10 метров высоты, что соп- 
ротивлене основан! с шалнерными соединешями продользому разрыву 
составляет 43 тонны. Наибольшее продольное давление газов, по таблицЪ 
5, 942 килогр. Слфдовательно, пренебрегая сопротивлением волнистых бо- 
ковин дирижабля, найдем прочность равною 46. Также вычислим для 
разных дирижаблей прочность: высота, —10, 20, 30, 40, 50, 60, 70, 80, 
90, 100; прочность—46, 53, 15, 11, 9, 8, 7, 6, 5, 5. Отеюда видно, что 
прочность в продольном направлени достаточна только для дирижяблей 
до 100 метров высоты. Но можно строить дирижабли больше. Мы видфли, 
что волнистая оболочка поглощает 48% под‘емной силы, а основашя с 
шалнерным соединентем только 13, 5. Ничто не ы5шает нам у больших 
дирижаблей дфлать волнистую оболочку не много тоныше, а основавя 
массивнЙ. 

В других поперечных сфчешях прочность будет гораздо больше. 

Для продольных освовавй можно найти матерал гораздо болфе 
прочный и тогда разм$ры еще могут возрасти в 2 или 3 раза. Не забу- 
дем еще и 57% запасных, часть которых может быть употреблена для 
упрочен:я оснований. 

Вифето утолщеня основанй, можно их уширять без измфневя тол- 
щины. Под‘емная сила от этого настолько увеличится, что совершенно 
покроет излишек вЪфса основав!й. Так что боковины тогда утоньшать не 
придется. Ширина гондолы будет больше, но вфе тот же, если число 
этажей уменьшить пропоршонально увеличеню ширины. Площадь пола 
на человфка не изм$нится, но простор увеличится в высоту. Невыгода 
уширевя гондолы в увеличени давлешя обратнаго потока от гребного 
винта ва гондолу. Но это можно устранить особым устройством гондоль- 
ной привфски и тогда гондола не уширяется; итак, это лучший способ 
достигвуть продольной прочности при гигантеких размфрах дирижаблей. 
Прочность етче увеличивается раза в полтора, если продольныя основантя 
расширить в средней части дирижабля и сузить по концам. Это увели- 
чирает также и под‘емную силу. 

Поперечная прочность черезчур громадна, чтобы о вей стоило без- 
покоиться. ДЬйствительно, линейный метр оболочки дирижабля в 10 мет- 
ров высоты представляет сопротивлене разрыву в 6600 килограмм, нан-’ 
большее же поперечное давлене (см. таблипу 5, 30) 67 килограммов; 
сл$довательно, прочность будет около 100. Для дерижаблей развых раз- 
мфров найдем поперочную прочность: высота—10, 20, 30, 40, 50, 60, 10, 
80, 90, 100; прочность— 100, 50, 33, 35, 20, 17, 14, 19, 11. 10. Вадим, 
что поперечная прочность для всфх приведенных размфров болфе, чЪи 
достаточна. Если даже оболочку дирижабля, в 100 метров высоты, сдЪлать 
вдвое тонь“.е, то и тогда поперечная прочность еще будет хороша. 


Продольная стабилизащя посредством стягиваня оболочки дирижабля. 


Перейцем к продольной стабилизащи посредством стягиваня оболоч- 
ки в одном кони и такого же послаблешя в другом, так что давлеше 
и об‘ем внутренняго газа не измВняются. На основаи моего сочиненя 


= 43 


Аэростат металлический управляемый (часть П, № 1959),-видим, что в среде 
нем, при измфнени стягиванмя, или поперечнаго даметра сфчетя дири- 
жабля на 1°/. подемная его сила измфняется на 0, 64°/; это-по отно- 
шеню к полному об‘’ему (или виолнф надутому аэросгату), а по отноше- 
НЮ к 3/4 его об‘ема получим 0, 86°/.. При стягиванв только одного из 
6 механизмов получим в среднем измфнене под‘емной свлы в 0, 14°].. 
Если стягивать один из близких к концу механизмов, то получим около 
0, 1°.„. Велика ли эта сила, поднимающая ила опускающая нос или кор- 
му дирижабля? Для аэроната в 10 метров высоты 1°/, стягиваюя состав- 
ляет около 10 сантиметров; 0, 1°/, под‘’емной силы составит 2. 4 кило. 
Сравнавая эту силу с давлешем (80 кило, на всф гребные винты (табл. 
5, 18) замЪтви, что она в 33 раза меныпе, во дфйстве ея, в виду боль- 
шаго разстоятя между парою сил, в 6 раз больше, так что ея дфйстве 
только в 6 раз слабфе. В самом дфлф, по табл. 5, видно, что разстояне 
крайних Центров стягиван!я составляет 0, 5 длины дирижабля или 3 вы- 
соты его. Разстояще же между центрами давлешя  встрфчнаго потока ва 
дирижабль и давлевя на винты от их вращеня—0, 5 высоты. Сяфдова- 
тельно первое больше второго в 6 раз. 

Я подразум$ваю стягиване в одном концф оболочки-и такое же ос- 
лаблеше в другом. Еели уменьшене даметра при этом будет на 1°/„, то 
это вызовет пару сил, которыя только в 6 раз меньше пары сил от дав- 
леня на корпус и гребвые винты. 6°/, стягивавя, или 60 сантиметров 
уже возставовляют наклон дирижабля от работы моторов. Давленше на 
винты пропорцюнально под‘емной силф; поэтому наш вывод примфняется 
к дирижаблям всфх размфров, именно: один процент стягивашя, или умень- 
шене даметра надутаго дирижабля на 1°’, вызывает пару сил, момент 
который только в 6 раз меныше момента пары сил, произведенной дфИ- 
стыем гребных винтов. Их дфйестые весьма могущественное. Как же лег- 
ко бороться этим способом стабилизащи с продольным тангажем, происхо- 
дящим от дфйствя сравнительно ничтожных сил! Этот способ поддержи- 
вать горизонтальность продольной оси дирижабля еще тм хорош, что 
работает и тогда, когда на аэронатЪ двигатели покойны, чего нельзя ска- 
зать про рулевые стабилизаторы. Чтобы легко управлять стягивающим 
стабилизатором, соединяют одну стягивающую кормовую систему с одним 
стягивающим тросом носовой, т. е. соединяют наружные крайне камерные 
‚шкввы тросом (черт. 2] и 14). Еели такой соединяющй трос тавуть, то 
в одном концф оболочки провсходит стягиване, а в другом распускане. 
Стягивающй механизм устроен так, что стагиваше ради тангажа и стя- 
гиване ради возстановленя вормальнаго давлешя дфйствуют совершенно 
независимо друг от друга... 

Кром того тросы от вефх других наружных камерных блоков надо 
(черт. 14 и 91) направить к средней ладьф, гдф они наматываются на 
общ вал. Его вращеше в ту или другую сторону, производимое ближай- 
шим двигателем, увеличивает или умевышает давлен1е внутренняго газа 
до нормы. Этим премом пользуются когда нужно получить нормальное 
давлене внутри оболочки. (Теперь оба механизма еще упрощены). 


УПРАВЛЕН!Е ДИРИЖАБЛЕМ. 


Займемся управлевем воздушвым кораблем. Спускаясь, ставят дири- 
жабль на землю носом против вфтра и прицфпляют его в этом положения 
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к потвв. Посл прекрашенмя дфйстмя моторов, газ остывает и дирижабль 
стоит ня землЪ. как пригвожденный  пелфдетве значительной — потери 
под‘емной силы. Перед полнят!ея, пускатот в дЪйстве двигатели, опять 
становясь носом к в\тру. Уппавлене регуляторами температуры (черт. 13) 
сосредоточено в срелней ладь*, т. е. на обпий вал наматываются тросбы, 
идущие от частных регуляторов температуры. Вращене вала открывает 
или закрывает заслонки и нагрфвает внутрен! газ до желаемой степени 
(заслонки оттягиваются назад пружинами). При нагрфваюи газа об‘ем обо- 
лочки увеличивается, и надо понемногу распускать стягивано. чтобы  ма- 
нометр показывал нормальное давлене. Наконел темпепатурл достигает 
той степени. когда липижабль слегка рвется в облака. Тогда одновремен- 
но, по команлЪ, аэпонат разцфпляют с землей. Он плавно поднимается и 
от дыйстыя моторов идет против вфтра. Распрелфлене грузов должно 
быть таким, чтобы и при дйстви гребных винтов продольная ось дири- 
жабля была горизонтальна. Но полное равновфсе невозможно: аэронат то 
наклоняет, то полнимает нос. Надо слфлить за уровнем (ватерпас) и при 
мал\йшем наклон приволить во вращене с помопию мотора тангажный 
вал. Так как нивеллир очень чувствителен, а рожляающаяся  стягиванем 
концевых механизмов пара сил могущественна, то тангажный машинист 
не допускает ни малЙшаго наклона дирижабля. Манометрическй маши- 
нист в свою очерель зорко слфлит за лавлешем внутреяняго газа, которое 
регулируется другим стягивающим или распускающим валом. Температур-_ 
ный слфлит за барометром. т. е. за пысотою полета и не допускает ви 
поднятая, ви опускашя от заланной командироу нормы. Если барометр по- 
казывает высоту большую. чфм слфдует, то поворачивают вал в одну Сто- 
рону: температура понижается и аэронат палает. При понижеши евыше 
нормы. вал поварачивается в Другую сторону: температура повышается и 
дирижабль полнимается. Рулевой держит направлене, указанное  коман- 
диром. Матинисты слфдят за ходом моторов. Итак. командил корабля 
заставляет аэронат итти в опрелфлевном направлени, на хеласмой высо» 
тф, пользуясь служащими: рулевым и температурных. На командарЁ лежит 
общее наблюдеше и за тангажем и за нормальным давлентем газа внутри 
оболочки; но непрерывное наблюдене за этим лежит на обязанности ма- 
нометрическаго и тангажнаго машинистов. Наименьшее число служащих 
на дирижаблВ 9 челонЪк: командир. рулевой, температурный. тангажный, 
манометричеенй и 4 машиниста. По таблиц8  лирииаблей мы вилим. что 
аэронат в 15 метров выеоты полнимлет 16 человЪк. Слфдоватоельно мень- 
ших размфров дирижабля не только безплолвы, но и невозможны. С на- 
тяжкой, (на аэроплан Ё человфк слЪлит за вефм, что очень трудно и 
служит причиною несчастй) машинистам можно поручить и наблюдене 
за приборами: тангажным, манометрическим, температурным и рулевым. 
Тогла обойдемея 5 служащими. Со временем. я думаю, механизмы 
тангажный. рулевой, манометричесяй и температурный (или высоты) бу 
дут дЪйствовать автоматическя, при надзор одного человбка, но 4 ма- 
шиниста всетаки неиз”Ъжны. Пря спуск, на заранфе выбранных ИСНЫ- 
танвых горизонтальных пристанях, рулевой ставит аэронат носом про- 
тив вфтра, машинисты ослабляют дфйстмя моторов настолько, чтобы са- 
мостоятельная скорость диряжабля равнялась скорости вфтра. Температур- 
ный понижает температуру так, чтобы азронал очень медленно опускался. 
Это опускане будет вертикальное, столбом Наконец, аэронат чуть клез- 
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езсл земли, гдф его и правязывают. Моторы останавливают. Температура 
быстро понижается и при несильном вЪтрф он осталея бы на ифетЪ бль- 
годаря одной своей избыточной тлжести. 

Управлеше на дЪлЪ проще. Манометричесяй слёдит за манометром 
только в началь, пока не достигли заданной командиром высоты. Далфе 
манометричесый вал закрфиляетея и за манометром слБдит температур- 
ный, не сдЪдя за высотою над уровнем моря. сли давлеше газа велико 
температурный понижает температуру, спускаег дирижабль ниже и дово- 
дит Ти давлене газа до нормы. И обратно, если давлеве газа мало, 
температура повышается, аэронат поднимается и давлеше увеличивается 
до нормы. Незначительныя подвямя и сшцуски особеннаго значешя для 
дирижабля не имъют, если он не очень близок к почвЪ (если средняя 
высота его больше нужнаго понижения). Но тангажный должен работать 
непрерывно. Итак, монометричесый обязательно работает только ири под- 
няиях и спусках, во время же поступательнаго движевя его замфняет 
температурный.» 

1) Высота раздутой оболочки в метрах, не считая основанй. Основашя 
увеличивают эту высоту; но так как дирижабль наполняется только до 
“4 своего наибольшаго об‘ема, то истинная высота не поднявшагося еще 
аэроната даже меньше приведенной. Наибольшая приведенная в таблицф 
высота в б раз меньше высоты башни. Эйфеля и в # раза больше высо- 
ты рослых сосен Замфтим, что числа таблицы выражены в метрах и нило- 
граммах, гдЪ единицы не названы. 

Высота дирижаблей страшит; но во первых, к болышим разиБрам 
подойдем °постеценно, строя сначала иеболыше аэронаты, во-вторых, 
стройка’ происходит на горизонтальной плоскости; это не только удобно, 
но аэронат, расположенный ва землф, не пугает тогда своими размЪрами. 
Ири наполнени водородом он подымается и держится газом, как парус 
перекладиной. Он просто висит на газБ. Вообще нужно помнить, что ве 
части дирижабля висят, т. е. подвергаются растяжению, а не сдавливанию, 
как напр. на корабль. Это чрезвычайно увеличивает прочность, уменьша- 
ег вфе и облегчаег построеше. 

3) Наибольшая ширина строющейся плоской оболочки, не надутой еще 
газом; она в |, 57 раза больше перваго ряда чисел. Платформа для пос- 
тройки должна быть на 30*ю шире ради расположешя оснований. 

3) Длина дирижабля. |латфоруа немного длинн$е. Длина наибольшаго аэрона- 
та сравнивается с длиною океанскаго парохода, высота же вЪеколько боль- 
ше ширины морского гиганта. Длина дирижабля в 6 раз больше его вы- 
соты. Цепиелины уже строют такой длины, но высота их раза в два ме- 
ныше. 

4) Ширина основанй оболочки. Она составляет 105 высоты оболоч- 
ки и измвняется от [ до © метров. Выгоднфе основашя дБлать в середи- 
нз шире, чём по концам. Выингрывается продольная прочность раза в 
полтора, и прибавляется иод’емная сила процента на 3. В таблицё оенова- 
н1я принимаются прямоугольными, одной и той же ширины. Длина их 
равна длинф оболочки. Мы ширину основашй увеличили в два раза (ем. 
Таблицу Дирижаблей. 1915 г.) ради увеличешя продольной прочности; от 
этого вЪс дирижабля увеличивается на 5,19/о. 140 почта настолько же уве- 
личивается и под‘’емная сила, именно на 9,5°%/, нехватит только 0, 29°. 
06°ем и подуемную силу в таблиць мы оставляем при прежних основашях, 
т, @. в Двое меньщих. 


Высота виполя® разлутой оболочкн, вес- 
читал основав. 
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Наябольшая шврива строющейся. плоской 
оболочки. 
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Ланна обололкИ Кан хвражабзл. 3 | 60 90 150 
Шарика освовашй оболочия, вая дзви- «|1 1.5 эБ 
ных и020С. , , 
Позерхность вознистой оболочаи. | в | 1400 | 3150 | 5600 | 8750 
Поверхность ио1ос, изн двух оспозавй 769 
боев. 6 |122 | 247 

Позувл поверхность газохраннлеща. 1622 | 3424 9512 





3) полнаго об‘ема газохравилища. 


68583 | 16275] 81750] 54900] 130000 





Подемвая свза дирижабля, за вычетом 
вЪса газа. 




















Чиело зюдей на дирижаба$. 10 |5 16 .. 
Поверхность газохравизища, приходащая- 

ся ша одвого челевфва. : 1. | 24 > 

Цлощадь измбольваго поасречнаго с%че- 

ща оболочав, ве привимая в ресчет 0е- 78, 5 314,2] 490, | 706, 9} 1257 
нозавл 0 вдазлевиость. . и 

Та-ме озощаДь, уменьшенная в 25 раз. 3 14 12, 56] 19, 64 

и чпеза, во дфлениоя на Ч8с10 28- 14 |0,65 0 32 | 0,26 

Сумма мощоостей всфх моторов ша воз- 15 |224 381 

дущеом вораба%. 

Мощаость одного из 16 дввгателей па 16 |156 |5 12 24 


диражаб:%. 
Вас каждаго из 16 моторов. полагая ва 

кашдую свлу (100 квлограмметрог) 10 7 |1 50 120 | 240 
валограмисв. 


Давлеве ва дврижабль встрфчааго в0з- 
душивго потоке, или давдеве на всё | 18 |850 |236 |509 | 893 
5 



































Дазвлеше ва одвы вз 16 гребаых ввытов. 19 


Часовал горизонтальная скорость лври- . 84 
жабля в километрах. о о е 











Назшее.. 21 |6 9 12 15 





Лавлеще газов внутри обо. 


зочки иа один ея квадра- Среднее. 22 |12 8 |2 80 


Высшее. 23 [18 1 36 46 


тпый метр. 
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Полное предольное давлене газа па иви- й 
большее поперечное сфчене сболочки. 24 |942 | 2120 | 3770 | 589 





поавое продольное натащен!е воланстой 
оболочки в навбозьшем поперечном с#- | 25 | 319 |717 | 1276 | 1994 
чез1а. 





Висетв раздутой оболочки. юн | х 




















Васота раздутой оболочки. 
Продозъвое ватажене ос- | Верхаее. | 26 | 580 | 1190 | зизо 3310 | 4770 | 8480 |1 1зэто 
воза в иаибозьшем во- 

перечиом сёчевв. Нажнее, 





| 27 | мо | во [вх | вво | вто | ввоо | позор 





Пеперезное натажел 0бо- Низшее. 
лочЕа в ванбольшем поуе- > - т 
речеом сфчеши на одна Срезнее. | 60 |135 240 | 15 | мо 
звнейвый метр еа продо- | 


| 
НИР: ЗИ р В ВЫ 
зьваго раорёза. Высшее. | 30 | 67 | 151 | 269 | 420 | 605 | 107: 








|3 рые [зи 330 |415 | в45 |130 
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о" п атеаа |1 |001 |015 | 0,3 | 0,25 | 0,3 |0,4 0,5 
отт о вожите- |2 0,3 | 0,45 | 0,6 | 0,75 | 0,9 | 1,2 | 1,5 
Я `прозность ебо- — | зз в | | == в [во ы Г - р 
р - и к | ® | в |5 | 40 | 88 | 5 НЙ 
матрых _ оболочка в савти- |, В | и | но | - _ — а 
рр пе | 5 [15 | 10 | 12,5 | 15 | 20 35 
Ширвза левты поаутруб, в саитим. "|4 | 6 8 о 10 | 16 о . 








Вфс, 1} кв. ме'ра оболочаи с врибазкою 


10°)» ина спай в волвы, в кизограимах. 1,288 


2,48 | 330 | 








1, ы 2, 062 











38 | 0, 825 





ЩШыярива зыжваго оснозаня гомдозы, вла 















































ширика ея пола. а к | С: ь [ Е ве - ; } 
Высота гоидозы рав и ю | 3 13 3 ‚в | 6 | 9 в 9 

Число этажей. 1 41 а | 1 | 1 | ЕЕ |2 Е 3 | 
Выеота одного этажа. 42 |3 ‚3 | : 3 |3 | 3 
Дания трех говдол. в 8 2 ‚ 86 | 45 В 54 22 | о | 
Пзошрдь воза трез гоидоа. 44 18 | 40, 5 72 | 180 | 26 —482 во 
Пзошаль эта, дЗлевная ва число зюдей, 45 В 3, 6 | 2, Р | 1, 85 | ыы | 1,4 в 1.3 
Средвая толмина одной из 120 ие. про- 46 5 | 2,1 | 4, 1 56 4 п | 16 —_ 


Ролок СТаГВВАЮЩЕЙ СИСТЕМЫ, в м. м. 





Оредвее ваташен!@ стагизающаю троек 


5 | 3 и ь 
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о 12 15 18 94 ВЕ 





Нанбольшал высота продольных базок, 
золи, волутр7б, магр&затезьних труб я 
т_л в савтвметрах 








Средвля стовмоеть дирижабля в золотых 
русских рублях. 
Подезная работа даражьблл вгод, счатая 


только 5000 часов в году, 13 едваицу срини- 
маем пролое 1О0О0вилс (6 а }яв 1000 килом. ‚(в.) _ 


Стовмость этой работы в золотых рублях, 


49 | 3300 | пля 26300 зоо вето ооо ' 411000 
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50 0 [т изм 26880 52200. 144530 о. 310060 
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61 _. оо пиво авы бо 1445000 











орашиувя коофечеую плату с чассажора | 81000000 
за километр. | | 

——— "че ть Е ооо неси ы ЕР КН - ‚ ия 
Высота раздутой оболочан, | 1 10 15 20 25 30 10 | 50 
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5) Поверхность волнистой оболочки. Она раза в 3 болыне площади 
продольнаго средняго сЗченя. 

6) Поверхность двух основанй. Она составляет 11,5% площади боко- 
вых волнистых половин. 

7) Полная поверхность газов.го хранилища. 

8) 3!« полнаго об‘ема газохранилюда. Это позволяет дирижаблю по- 
дыматься без потери газа на 2 километра высоты и“плавать, если нужно, 
на этой высотВ, Об‘ем самаго большаго из приведенных дирижаблей в 5 
раз больше цепнелиновскаго гиганта. Средый металличесмй дирижабль 
но об‘ему сравнивается с самым большим цеппелином, иифющии 50 ты- 
сяч куб. метров вуфстимости. 

9) Под‘емная сила дирижабля. Плотность воздуха принимается 0,00129, 
плотность газа в 0,00009, т. е. в 14 раз меньше. Это водород. Под‘емная 
спла одного его куб. метра составит 1, 2 килограмма. Разумфется, она 
меньше на высотах и при температур выше вуля, и больше в м$етах 
ниже уровня океана и в холодЪ ниже нуля. Также она увеличивается 
при увеличени атмосфернаго давленя и наоборот. Под‘емная сила равна 
вфеу дирижабля со всфм содержимым, за исключенем газа. 

10) Число людей на дирижаблЪ. Оно изм нлется от 5 до 610 человЪк. 
На каждаго с багажем полагается 100 килограммов, или 6 пудов. Ве 
всфх людей с багажем привимается в 5 раз меньше под‘емяой силы; по- 
этому он составляет 20%. Число служащих составляет не мензе 9 чело- 
вфк; слЬдовательно только аэростат в 15 метров высоты может везти 8 
пассажиров и потому может приносить нфкоторый доход. На болыних 
дирижаблях число служащих сравнительно не замфтно и потому ови мо- 
гут приносить большие выгоды. Польза же аэроплана почти всея поглоща- 
ется его экипажем, так как оп негрузопод‘емен. 

11) Поверхность дирижабля, приходящаяся на одного человфна. Овна 
измняетсея от 304 до 63 кв. метров и выражает относительное трее, 
или сопротивлене, испытуемое оболочкой при ея движени и приходяще- 
еся на одного челов$ка. Поверхность крыльев аэроплана, с обфих сторон, 
не менфе 30 кв. метров, да кориус нифет не менфе 20 кв. метров внфи- 
ней поверхности. Значит одно треше в аэроиланф близко к треншю по- 
верхности дирижабля в 50 м. высоты. Но аэроплан ныфет еще громадное 
сопротивлеше тяжей и разных выдающихся частей, чего ит почти в 
дирижабл?. Кром1; того, аороилан массу энемти тратит на поддержане 
себя в воздух}, т. е. на борьбу с тяжестью, чего не надо дирижаблю. 
На больном дирижабл, 63 кв. метра металлической. поверхности, закяю- 
чая водород, несут человфка и соотвутетвующую ему часть гондолы со 
всфми органами управленыя. Эти 63 кв. метров. составляют поверхность 
кубит. каретки с ребром в подторы сажени. (около 3 метров.) 

Поверхность, приходящаяся на одного человЪка, всегда заключает 
440 куб. метр. водорода. Она то и несет человЪка со всфм его коифор- 
том багажем и двигателями. 400  килогр. дешеваго металла и эти 440 
куб. м. газа вфчно держат и двигают человфка с его багажем. В этих 
400 кило заключаются и оболочка, и тондола и органы движеня, и все 
необходимое. ЗамЪгим, что биплан фармана имфет 100 кв. м. тремя в 
одних крыльях. 

12) Площадь наибольшаго поперечнаго сЪфченя оболочни, не пранихая 
в расчег основашй и вдавленноеть; так что истинная площадь меньше. 
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Она также выражает сопротивлене воздуха движению дирижабля. Но он 
заострен и потому истинное сопротивлене, по крайней мфрф, в 25 раз 
меньше. Площадь этав ]9,4 раза меньше поверхности дирижабля и состав- 
ляет 5,6°/, от нея. Главное продольное сфчене меньше поверхности обо- 
лочки, не считая основанй, раза в 3. Оно выражает сопротивлене при 
вертикальных движенях оболочки. 

13) Предыдущя числа, уменьшенныя в 25 раз. Они выражают сопро- 
тивлен!е дирижабля при его поступательном движени. 

14) ТФ ме площади, дЪленныя на число людей, г. е. сопротивленге, 
приходящееся ва одного человфка. Оно совсфм не велико и умевыпается 
с увеличенем разифров дирижабля. Оно для больших дирижаблей меныие 
того, которое испытывает человЪк катающся на коньках или вообще дви- 
гаюнийся в спокойном воздух с такою же скоростью, как дирижабль. 
Но так как скорость его велика, то на одолфве сопротивлевшя  атмосфе- 
ры полагается 7 лошадиных сил на каждаго пассажира воздушнаго ко- 
рабля. На первый раз кажется странным, что относительное сопротипле- 
не на дирижаблЪ, при его больших размфрах, меньше сопротивления че- 
ловфческаго тфла. Но это послфднее сопротивлене можно на дирижаблЬ 
совсфм не считать, так как люди закрыты от взтра гондолою весьма ма- 
лаго сопротивления. 

]5) Мощность всфх двигателей на воздушном кораблф, принимая за 
единицу */з лошадиных силы, или 100 килограмуетров. Ова доходит до 
3 тысяч метрич. сил, или до 4 тысяч обыкновенных. Между тм как аэ- 
роплан Сикорскаго на 2 свободных пассажира требует 600 сил, или на 
одного 300 сил. Наш дирижабль имфет около 600 свободных пассажиров. 
Фначит на каждаго идет только 7 лошадиных сил, или в 45 раз меньше. 

Опред$лене мощности основано на многочисленных расчетах и оны- 
тах по сопротивлентю воздуха. Она не велика, потому что корпус и гон- 
дола дирижабля имзют совершенную форму при полном отеутетии скла- 
док и других неправильностей, Высокая и узкая гондола служит прекрас- 
ным килем, а горизонтальное оперене, как увидих, оказывается почти 
излишним. Олфдовательно сопротивлеше среды минимально. 

16) Мощность одного из 16 равных моторов. Число двигателей может 
изуфняться от 4 до 16. Для неболылих аэронатов выгоднЪе, ради прос- 
тоты, взять наименьшее число двигателей. Для самых больших, напротив. 
выгодно наиболышее число двигателей. Гогда каждый двигатель не булет 
очень силен, а таме экономнфе и осуществим$е. Мы видим, что мощность 
одного двигателя не превышает 19] метрич. силы. Напротив, наименылая 
величина спускается до 1'/ метрических силы, что позволяет употребить 
4+ двигателя каждый в 6 лошадиных сил. 

Может быть для громадных аэронатов будут употребляемы не взрыв- 
чатые (их еще называют тепловыми) моторы, а какой-либо другой систе- 
мы. Из взрывчатых двигателей для нас удобнфе простые, а не ротатив- 
ные, так как отвод горячих продуктов горфвя в нагрфвательную трубу 
от них затруднителен, хотя и вполнф возможен. Соединешя их с венти- 
лятором полезно для бысграго прохода газов помимо тяги. Эти двигатели 
к тому же имфют и большую мощность, 

17) ВЪс каждаго из 16 моторов, полагая на каждую силу по [0 ки- 
лограммов (24 фунта). Он измфняется от пуда до 120 пудов. Но мы даем 
на двигателя гораздо больше, чём дают на аэропланах, именно чуть не в 
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10 раз больше. За то от этих двигателей можно ждать исправваго дЪй- 
стыя и долговфчности. Этого же, впрочем, можем достигнуть и при дви- 
гателях по 5 килограммов на метрич. силу. Тогда праведенныя числа мож- 
во уменьшить вдвое и наиболфе тяжелый двигатель с гребным винтом и 
вефми принадлежностями не будет тяжелфе 60 пудов. На практик же, 
подражая аэропланам, можем довести вфе мотора наибольшаго дирижабля 
до 12 пудов. (200 кило). 

На моторы мы ассигновали 10|, всей под‘емной силы, но при лег- 
ких моторах пойдет только 5°/. и даже 1*/, подемной силы. Конечно пос- 
лфдн1е двигатели будут также не надежны, как и аэропланные. Только 
ненадежность аэропланных двигателей грозит худшами  послАдестиями, 
так как там остановка двигателей принуждает к падению или сомнитель- 
ному планированю. На дприжаблБ порча моторов также затрудняет спу- 
ск; но, во первых, здфсь спуск не обязателен, во-вторых, трудно пред- 
положить, чтобы всф 16 моторов испортились одновремевно. Половины 
их совершенно достаточно для прекраснаго спуска. Остановка же одного 
почти незамфтна. Так что легме моторы гораздо примбним%е к дирижаб- 
лю, чм к аэронефу. 

18) Давлеше на дирижабль встрфчнаго воздушнаго потока; оно равно 
давлению на вс$ вращающиеся винты и составляет только 3, 3°/, всей 
под‘емной силы; слфдоват., оно в 30 раз меньше под‘емной силы, или в 
6 раз меньше вфса людей, так как люди составляют пятую долю под“ 
емвой силы. 

Давлен!е на винты от их Вращевня и давлеше встрфчнаго воздушна- 
то потока на корпус аэроната и его гондолу составляют двЪ равныял, про- 
тивоположныя и паралельвыя силы, т. е. так называемую пару сил. Раз- 
стояне между этими горизонтальными силами, праблизительно, равно по- 
ловинф высоты дирижабля. Эту пару сил надо так или иначе уравнов*- 
сить, чтобы аэронат не задирал нос к верху. Если напр. из кориового 
конца гондолы перенести груз в носовую ея часть, то можем достигнуть 
равновЪ ся. Примем длину гондолы, с промежутками, в 0,5 длины дири- 
жабля, т. е. в 3 раза больше его высоты; тогда разстояще между этою 
парою сил будет в 6 раз больше, чм между второю. Для равноввая, 
или равенства моментов требуется перем цене груза в 6 раз мевьшаго, 
ч8м давлене на гребные винты. Именно (см. таблицу 5), для дирижаблей 
высотою в 10, 20, 30, 40, 50 метров, груз будет в 13, 39, 35, 149, 218, 
586, 975 килограммов. Отеюда видно, что уравновЪсить пару сил, проис- 
ходящую от давленя на винты и корпус, совефи не трудно, 

Надо заранфе, посредством груза, отяготить носовую корму но рас- 
чету. Если аэронат поднимается при этом, не приводя в дфйстше ванты, 
то нос будет опущен; но стоит привести в дЁйстве ванты и дирижабль 
примет горизонтальное положеше. Тогда остается только поддерживать 
это положение особым способом стабилизаши посредством не равном рна- 
го етягивашя оболочки. Обыкновонно, ставят дирижабль носом против 
взтра, приводят в дЪйстме моторы и тогда поднимаютел. У нас иначе 
поступить и не совсфм удобно, так как, для отдфлешя дирижабля от зем- 
ли, требуется его подогрЬване, которое сопровождается работою дви- 
гателей. 

Если бы предиоложить весьма сильное напряжене газа внутри 06бо- 
лочки, произведенное наприм$р сильным ея стягивашем, то легко было 


бы разечитать подняте носа от давлешя на гребвые винты. Можно при 
разечет$ основываться на том, что центр тяжести дирижабля находится 
внизу, приблизительно, на разстояни одной четверти его высоты, центр 
же давленя— на разстолни половины высоты. 

Так, для размЪфров его в 10 метров высоты, найлеи наклоенене в 3/3 
градуса, для 40 метров высоты в 8 градуса, т. е. немного меньше. На 
самом ДЪлф наклонение гондолы гораздо болыше и тфи больше, чфм нап- 
ряжене газа внутри оболочки меньше, так как тогда газ устремляется в 
поднятую часть дирижабля и еще больше нарушает равновс1е. Ог дав- 
леня на винты тяжи гондолы или сЪтка также скашиваются, во это не 
важно и может быть легко устранено нфсколькиий косыми тросами. 

19) Давлеше на один из 16 гребных винтов составляет от 5 до 366 
килограммов. 

20) Часовая скорость дирижабля в километрах. ИзыЪфняется от 62 до 
106 келом. Есть возможноеть силу двигателей маленьких аэронатов уве- 
личить в 8 раз. Тогда скорость возрастет в раза и будет чуть ве вдвое 
больше, чм лэропланов. Возиожно это и для больших дирижаблей. 

21—23) Давлене газа или, вЪрнфе, разность давленм газов снаруми 
и внутри оболочви дирижабля, на один нв. метр; предфлы: от 6 до 90 кило. 
Это давлеше показано для насшей, средней и выстей точки оболочки. 
На тюбой горизонтальной плоскости сфчешя или на одной высот дав- 
лен!е одинаково. Оно вообще пропориюнально высотБ газа над несшей 
точкой оболочки плюс постоянное давление. Это постоявное давлене зави- 
сит от нас, т. е. от силы стягиванмя оболочки. Нисшее, среднее и высшее 
давлене у нас относятся, как числа 1, 2 и 3. Но при сильнфйшем стя- 
гивани может получиться иное отношентю, наприм. 9, 3, 4, или 11, 19, 
13. Для самаго большаго из приведенных в таблацВ аэронатов, среднее 
давлене равно 60 кило на кв. метр; оно близко к вфсу человзка. При- 
веденныя числа выражают также давления газа в ииллииетрах водяного 
столба, 

24) Полное продольное давлене газа на наибольшее поперечное сфчене 
оболочки. Оно составляет 64°/, под‘емной силы и потому довольно велико, 
РазумЗется оно убывает быстро к концам оболочки. Оно должно уравно- 
взшиваться натяжешем продольных основанй и волнистых боковин ди- 
рижабля (черт, 2). ПослЪлднее натяжете не постоянно, потому что зави- 
сит от степени наполнентя оболочки газом и от свлы ея стягиватя. По- 
этому продольныя основашя (черт. 2 и 3) также подвергаютсл непосто- 
янному натяженю. При разечетв прочности оболочки лучше всего сопро- 
тивленем волнистой поверхности пренебречь, 

25) Продольное натяжене волнистой оболочки. На основати формул 
339 и 384 моего сочинеюмя „Аэростат и Авроплан“, вычисляем натяжение 
по данным таблицы и текста о волнистой поверхности. Сравнивая это 
натяжене с полным давленем газа на поперечное сЪчене, видим, что 
упругоеть волнистой поверхности составляет незначительную часть давле- 
ня газов; именно, для оболочки в 10 метров высоты—30°/., для 20 метров 
—15°/., для 40 метров— 7 1/2°/, и т. д. Слфдовательно, на сопротивлен!@ вол- 
ны нельзя расчитывать, а только на основаня. Впрочем, уменьшая размр 
волн и их крутизну, можем сопротивлеше их увеличить; только от этого 
уменьшится предфл упругаго растяжения: но оно унас вообще избыточно 
и может быть еще уменьшено в 2 раза, так как, ва практикЪ, оболочкВ 
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не приходится складываться в плоскость. Если размфр волн уменьшить в 
два раза, то натяжение оболочки будет уже составлять от 60°/, давления 
газов, т. е. оно будет сильно увеличивать прочность дирижабля, особенно 
м к его концам. 

—21) Натяменя основанй от давленя газа, пренебрегая сопротив- 
ленеи О Сумма обоих натяжевй тогда состават давлен1о газа. 
Оба давлешя относятся, как числа Эи 7. Но впрочем оно зависит от силы 
стягивания оболочки: чём оно больше, тфы отношеве обЪфих стягивающех 
сил блиле к единиц. Натяжене в других точках основашй тфи меньше, 
чм онЪ ближе к концам, или чфм меньше площадь сфчетя оболочки. 
Так что как будто не экономно сопротивлене основавшй дЪлать на всем 
их протяжени одинаковым. Можно дфйствительно его ослаблять к кон- 
пам, но не очень, так как, при случайных наклонешях дирижабля, дав- 
ление газа на кояцах возрастает. 

28—30) Поперечное натяженге оболочки на 1 линейный метр ея сфченя, 
Изм}няется в зависимости от размфров дирижабля и высоты сфченя в 
одной и той же оболочкф. Приведены: нисшее, среднее и высшее напря- 
жеше. Они относятся, как числа 7, Ви 9. 

31) Толщина оболочни и матерала полутруб. Она выражена в сотых 
долях миллиметра. Сколько метров высоты имфет оболочка, столько сотых 
лолей миллиметра имЪег ел толщина. Оболочка-жел6зная или стальная. 
Из дюралюмишя в три раза толще. 

32) Толщина основанй и матергала петель в 3 раза больше. 

33) Продольная прочность оболочки уменьшается с увеличенем разм}- 
ров дирижабля в высоту. Но ее можно повысить в нфеколько раз, если 
увеличить ширину основан, отчего почти настолько же увеличится под‘- 
емная сила дирижабля, так что он подымет все, что и прежде поднимал. 

34) Прочность поперечная. Она в два раза больше. 

35) Полная высота волн оболочии в сантиметрах. Длина волн в 2, 7 
раз больше. 

36) Ширина ленты, из которой выгибают иетли. Она в 5 раз больше 
высоты волн. Двойная полная высота волн оболочки: от | до 5 сантимет- 
ров. На основаюши этих чисел даем ширину ленты, из которой выдЪлыва- 
етея петля в вид пустотфлой ‘трехгранной призмы (см. черт. в техни- 
ческом дополнении). Она в 5 раз больше высоты волн. ПредЖлы от 5 до 
25 сантиметров. Толщина их такая же, как основашй. Ленту составляют 
двойной и в этом вид лёлают пробои для петельнаго соединеня;: потом 
уже разрфзают на двЪ ленты. нЕ составляют пару, соединяемую с стер- 
жнем. Вс петель составляет 2.2°/, всей под‘емной силы. Сопротивлеше 
их не малое. Оно составит около 20°/, сопротивленя основашй. 

37) Ширина ленты полутруб. Она в 4 раза больше высоты волн. В%е 
цолутруб вычиеслих в 0,26°/, всей под‘емной силы. 

38) ВБе одного кв. метра боковой оболочки с прибавкой 10°/, на 
спай и волны. Толщина оболочек всякаго рода в дирижабл большею 
частю пропорщюнальна линейным размёрам дирижабля. Так волнистая 
оболочка для наиболыьшаго аэроната в 300 мегров длины едБлана из ма- 
терала толщиною в кровельное желЪзо. Волны и спай увеличивают по- 
перечное сопротивлеше оболочки на 105/. 

39) Ширина гондолы. или ширина ея пола. Для азронэтов с 25 мет- 
ров высоты гондола сверху расширяется, чтобы сравняться с боле ши- 
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роким основанем оболочки. Для дирижабля в 10 м. высогы ширина дос- 
таточна для помбщевня верхнех коек и висячих сиды. Проход остает- 
ся достаточный. Но мы уже говорили, что этот малый аэроват только 
опыт. 

Для болыних дирижаблей, ширина в 1'/2 и 2 метра вполнВ доста- 
точна. 

40) Высота говдолы показана наименьшая; велбдетне кривизны ли- 
рижабля, по краям она больше, что дает возможность помфетить тут ван- 
ты большаго маметра. У аэропланов, сравнительно. громадное сопротив- 
леше и потому ламетр винта не соотвбтетвенно мал. От этого много ра- 
боты мотора пропадает даром. У нас разымБр винтов болфе производите- 
лен для работы моторов. 

41) Число этажей не превышает трех. У средних разм%ров только 3. 
У практическаго дирижабля на 39 человфк один этаж. 

42) Высота этажа, большею частно, 213 метра. Такая высота удобна 
для цомфщевшя коек выше головы и для проведевя нагрЪфвательных труб. 
С этою цфлью. для многоэтажной ладьв верхшЙ ‘этаж нфеколько выше 
нижних. Средняя высота равна 3 метрам. 

43 и 44) Длина трех гонлол и площадь их полов во всфх этажах. 

45) Площадь пола, пряаходящаяся на одного человфна. Для малйшаго 
дирижабля она непроизводительно велика, для средних лирижаблей сос- 
тавляет немного болфе 2 кв. метров, для больших метра-полтора. Но и этого 
вполнф довольно, чтобы с помопию висящих над головою коек доставит 
каждому пассажиру просторную постель в комфортабельное помфщевше 
внизу для кресел, столов и свободнаго движетшя. 

46) Толщина проволок, в м. м. От каждаго блока идут кверху нап- 
раво и налфво 10 проволок; да еще вниз 10; псего 20 проволок. В 6 
системах будет 120 проволок довольно солидной толщины. Тросы могут 
быть легче. Толстые проволоки могуг развЪтвяться к основашям на болфе 
тонкя и многочисленныя. 

47. Натяжене троса. в кило. Ири 20 блоках в каждой стягивающей 
систеиВ натяжене это еще вдвое меньше. Предфлы от 20 до 2500 килогр., 
или от [| до 150 пудов. Наматывав:е тросов на валы для стягивашя долж- 
но производиться ближайшим двигателем. Для малых дирижаблей оно не 
велико; даже для дирижабля на 39 человфк оно 1© пудов. При постро- 
они же больших дирижаблей, может быть, будут взиБнения. 

48) Высота продольных балок, в савт. При надувани оболочки дири- 
жабля вс$ продольныя части его изгибаются. Полома и деформащи не 
будет при указанной высотВ труб, продольных волн на освовашях и т. д. 

На практикВ высота эта может быть и гораздо больше, так как зна- 
чительное изгибане будет только раз, при наполневии водородом й тут 
допустима единственная деформащя. Далфе же изгибане весьма незначи- 
тельно. Для перваго практическаго дирижабля маметр труб достигает 
10 сантим. 

49) Цна дирижабля. Большую часть массы дирижабля составляет 
простая желфзная его оболочка и гонлола. Эта масса непревышает #7С“/, 
под‘емпой силы (9). Килограми желфза. при заводском производствф, мо- 
жет обходиться чуть ли не копфйка. 70°’, под‘емной силы для аэроната 
в 300 метров длины составят около 220 тысяч кило и 2200 рублей ифиности. 
Остаются еще двигатели и водород но и они при грандюзном усовершен- 
ствованном производств не окажутся так дороги, как теперь. Значит п6- 
ны дирижаблей при развити дьла могут быть понижены в [0 раз про- 
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тив приведенных чисел. Хотя с другой стороны, при первых постройках, 
они потребуют, вфроятно, расходов в 10 раз больших вычисленнаго, осо- 
бенно маленьке дирижабли, с каких неизбфжно начнут постройки. 

50—51) Полезная работа дирижабля в год и стоимость ея. Провоз 
100 кило, или 6 пудов на 1000 верст принимаем за единицу. Сравните 
стоимость (51) работы со стоимостью (49) дирижабля. Вы увидите, что 
для дирижабля в 10 метров высоты стоимость работы ничтожна, для слф- 
дующаго эта стоимость уже в 2'|, раза больше цфяы дирижабля, Далфе 
она в 4, в 5, в 6, в 7, р 8 раз больше этой стоимости. 

Для самых малых летающих моделей хорошо употребить никкель. Он 
крпче желВза, не ржавфет и хорошо спаивается. Еще 7 лфт тому назад 
Эдиссон гальваническим путем готовил листовый никкель от 0,001 м.м. тол- 
щины, при 2 метрах ширины и 1600 метрах длины. Боковины модели мож- 
но дфлать, при этих усломях, из цЪлых кусков. Если взять толщину лис- 
тов В 10 раз большую, то и тогда оболочка будет подымать себя при вы- 
сотВ ея в надутом состояни в 50 сантим. Никкель только в 5 раз дороже 
мзди. 

Больших рхамВров модели можно готовить из латуни. Еще больших 
из желфва. Теперь почти готовы чертежи для устройства практических ди- 
рижаблей, но необходимо прежде пройти через модели разных разм$ров, 
начиная с самых малых. Реактивный прибор и межпланетныя путешествя, 
конечно, интересиве (см. журнал Природаи Люди за 1918 г. с номера 2-го. 
Адрес: Петроград, 5-я Государств. Тапография, Стремянная, 13.), но давай- 
те сначала осуществим металл, аэронат‚ что и сейчас вполне доступно. Над 
реактивным же прибором пока можно толко работать и мечтать. Прошу 
всЪх не стфеняться приходить ко мнЪф в указанное время для осмотра мо- 
делей. Я весы буду рад и благодарен, Эта работа и Воздушный транспорт 
изданы весною 1918 года. 

В 1917 г. я взялея было читать в Народном университетЪ, что при 
женской Калужской Гимнази, лекщи по предметаи—философи знаня и 
сощальнаго устройства челов чества, — но. оставил их по разным причинам. 
Лекши были заранзе почти готовы и я рфшил теперь издавать их только 
в доступном, даже фантаетическом изложени. Назван!е труда: 


ЖИЗНЬ БЕЗНАЧАЛЬНАЯ и БЕЗКОНЕЧНАЯ. 


Вот очень краткое содержаще: Всякая часть вселенной жива. Безко- 
нечности времен рождают непонятные друг другу м!ры. Картина доступной 
натпим чувствам вселенной. Сон духов и их жизнь. Животное состоит толь- 
но из духов. Жизнь духа в неорганизованных тзлах, в растейнх и живот- 
ных, Степень взроятя жизни. Всему земному один путь: воскресеше в со- 
вершенном видф. Момент смерти сливается с моментом новой лучшей жизни. 

Жизнь людей через сотню л$т. 

Жвзнь, люди и общественное устройство в разные пероды времени. 

Пеобразоваше земли. 

Улучшене физических, умственных и аравственных качеств человзка. 

Чрезвычайное размножете человф чества и разселеше в солнечной систем$. 

Эволющя челов ческой породы, Образоваше совершенных пород. Мо- 
гущество их и тБлесное безсмерте. 

Угасаше солнца и переселеше к другому свЪтилу. 

Мысли, высказываемыя тут, я считая утВшительными для всего сущаго, 
& потому и дБлюсь ими при первой возможности. 


В. ШПолковски. 


р. МР. 









| 10. Поперечное сфче- 
= >-- Ш шеднернаго соедине- — 
‚ ища. Верхиее продольное 
| оснолаше. Петли. Волвн- 
. ‘стая боконийи: ..% У 
теащиы 2 ео 
—_\. Среднее, пошереч- 
ное сВчеве надутой 0бо- 
лочви. Полу-трубы. Вер- 
СА ых 9 хнее основане. Боповины, 
тема блочнаго стягиваня обойочни. .Полу-трубы. Нижнее основате лздён, * 






12. Предохранительный каапанъ. 


_ “ 
13. Схема регулятора температтры внутренйлго газа. 
: г и: Е ; | 





‚14. Схема металичеехаго дврижабля. Верхиее основаше. Блочное стягиваше. Чёрныя трубы 


нагр®ваня газа. Нижнее осповав!е съ прилегающими къ нему камероми съ вэлами для‘ нама- 
вя тросовъ блочной системы. Гондола; Рули. Моторы съ гребвыми-вяитами. РядЪ оБонъ., 


> 





. . . — т Г ый > у = же рт": Ч - ит: ‚ * 7 фе. 
г а ь “ .\ С" ` | : | 
7215. Между соснами палуба оковнскаго парахола. Батая Эйфеля.  Баллонь-ваптифе Жиффара. 
мнда Хеопса. Метализескя ‘дирижабли! съ чиедами, которыя), ноказывають кодичество, пасса- 


›бюъ. Масштабъ одивЪ для всего, а ы | ЕН 
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16. Модель металической оболочки дирижабля) въ раздутомъ состоянии. Вядъ. сверху. Верх- 
роАвыкоВ основаше, Полу-трубы. Волнистыя бок›Внны. Длина 2 метра. Все устроено изъ метала. 


Построен!е металической оболочки дирижабля и нанол- 
нен1е ея газоиъ на слегка наклонной платформ. 


г 





| ый чертежи и ихь описанге. 


1. Горизонтальная или слегка наклонная платформа, на которой стро- 
ится оболочка въ плоскомъ видз. На ней обозначены лини, полезныя для 
построевшя металлической оболочки дирижабля. Точки кругомъ средней части. 
означають невысоке столбы съ блоками, съ помошйю которыхъ подтягива- 
ютъ готовую оболочку при. наполнени ея газомъ. 2. Видъ пустотЪлой петли 
со стержнемъ. 3. Поперечный разрёзъ двухъ соединенныхъ петель. 4. По- 
лосы, временно соединенныя между собою для пробивая дыръ. Изъ по- 
лосъ этихъ выгибается пара петель. 5. Построеше оболочки на платформ$. 
Сначала, въ горизонтальномъь положени приготовляется ‘оеноваше (е) съ 
балками (с), петлями (в) и полу-трубами (а). Затбиъ, чаеть готовой полосы 
основаня ставится вертикально, какъ изображено на чертеж 5. Далфе при- 
‚ вариваются къ петлямъ поперечные волнистые листы (д), которые свари-. 

ваются также и между собою. 6, Схематическй видъ вальцовъ, съ помошию- 
которыхъ, постепенно, наводять волны на гладкую металическую поверх- 
ность. 7. Послфдовательныя фазы при надувани готовой оболочки газомъ. 
8. Моменть, когда оболочка, удерживаемая слЪва, готова подняться и стать 
вертикально, какъ изображено на чертежЬ 9. 7—9 чертежи даютъ попе- 
речное сВчеше надуваемой оболочки. 
) Всего дешевле теперь высылать брошюры незаказной бандеролью 
по получешы денежнаго. перевода. Менфе чЪмъ на рубль не высылаю. На 
заказъ надо прилагать 70.коп. Валу, а д. Е 3. В. 9. 
| не НХ 


